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PRESIDE: Señor Representante Pedro Saravia, Presidente y Julio César Fernández, Vicepresidente. 
MIEMBROS: —Señores Representantes Gonzalo de Toro, Guzmán Pedreira, Jorge Pozzi y Richard Sander. 


INVITADOS: Por ACTAU: señores Enrique Moreni, Miguel Miraballes, Julia Mamberto, Julio 
Pedemonte, Mauro Nápoli, Alejandro Rodríguez y Andrés Cabrera. 


Por ACIPLA: señores José Troncoso, Sergio Da Silveira, Aníbal Perera y doctor Matías 
Abal. 


Por ASFUNVACAR: señores Julio Carbone, Romualdo Correa y Pedro Pozzo. 


SEÑOR PRESIDENTE (Fernández).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir a la delegación 
de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, ACATU, integrada por su Presidente, 


señor Enrique Moreni, la señora Julia Mamberto y los señores Miguel Miraballes, Julio Pedemonte, Mauro 
Nápoli, Alejandro Rodríguez y Andrés Cabrera. 


SEÑOR MORENL.- Muchas gracias a la Comisión por recibirnos en el día de hoy. 


Nosotros representamos a la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. Somos una 
Asociación técnico profesional y en la sesión de hoy vamos a presentar el proyecto de Subestatuto del 
Controlador de Tránsito Aéreo; esto ya lo hemos hecho en otras Comisiones y entendimos que era de orden 
comunicárselo a los señores Diputados que integran este ámbito. 


Los controladores gestionamos toda la circulación de las aeronaves que sobrevuelan el espacio aéreo 
uruguayo, ya sea de las que no aterrizan acá por ejemplo, las que pasan de Brasil a Argentina y a otros 
destinos, como las que aterrizan y despegan desde nuestro país. Este proyecto que presentamos es una vieja 
aspiración de nuestra Asociación y fue elaborado cuidadosamente; tiene el aval de prestigiosos juristas y está 
de acuerdo con la normativa internacional de la Organización Internacional del Trabajo, OIT, como de la 
Organización de Aviación Civil, OACI. 


Le hemos dado un nuevo impulso debido a que ahora estamos frente a una situación prácticamente de crisis 
en el control del tránsito aéreo y entendemos que es momento de cambios. La crisis abarca varios aspectos: 
tenemos cierto caos administrativo, funcionarios en diferentes grados y distintos escalafones realizando la 
misma tarea, y carencia muy seria de personal. Vamos a repartir material a los señores Diputados que incluye 
gráficas que indican las características de esta falta de personal. 


Este proyecto es muy actual porque se orienta con la reforma del Estado; jerarquiza a las personas de acuerdo 
con la responsabilidad y capacitación, y no lesiona derechos de otros funcionarios o de otras instituciones. 
Reitero que esta iniciativa cuenta con estudios de prestigiosos juristas de nuestro país, algunos de ellos 
especialistas en Derecho Aeronáutico. 


¿Por qué se debe hacer un estatuto especial para el controlador de tránsito aéreo? Porque el controlador de 
tránsito aéreo tiene deberes y obligaciones diferentes al resto de los funcionarios públicos. 


Nuestra profesión es muy regulada a nivel internacional y es muy exigente porque tenemos controles 
médicos y psicofísicos anuales, controles de sustancias de alcohol y de drogas. También debemos tener muy 
buen nivel técnico académico y actualizaciones constantes, porque la aviación es algo muy dinámico que se 
actualiza permanentemente. Se nos exige nivel 4 de inglés de acuerdo con la OACI, es decir, hablar y 
entender fluidamente esta lengua extranjera, y no hay que olvidarse que lidiamos con particularidades de la 
profesión como el cambio permanente de la tecnología, de los procedimientos, y la actualización constante. 


Este proyecto cuenta con el aval de nuestro jefe inmediato superior porque entiende que aplica una solución 
de fondo a problemas que hoy tiene la gestión del tránsito aéreo con relación a la carencia de personal. 


Los señores Diputados saben que en Uruguay se ha invertido mucho en un aeropuerto nuevo y en 
infraestructura para sus accesos hay nueva circulación en las vías terrestres, y hace algunos años también se 
hizo una inversión muy importante en el aeropuerto y en las rutas de acceso al aeropuerto de laguna del 
Sauce, en Punta del Este, todo para que nuestro país tuviera importantes facilidades aeronáuticas respecto a 
los aeropuertos y sus accesos. 


Actualmente, el cuello de botella se encuentra en el avión, el medio más rápido para viajar. ¿Por qué? Porque 
la falta de personal y planificación que ha habido durante varios años en los servicios del tránsito aéreo 
determinan que haya demoras importantes en los vuelos. Uno llega rápidamente a la terminal aérea, embarca 
en un aeropuerto muy lindo, agradable, dinámico, nuevo, con mangas y aviones de última tecnología, pero 
luego debe esperar en el avión porque hay demoras. 


Lo mismo sucede con los tránsitos que sobrevuelan el espacio aéreo uruguayo, pues muchas veces tienen 
demoras para ingresar debido a que la capacidad del sistema de control de tránsito aéreo de nuestro país no 
puede acaparar toda la demanda. Es decir: hoy existe demanda insatisfecha. Obviamente, esto acarrea 
pérdidas para el Estado, porque cada aeronave que pasa por cielo uruguayo paga una tasa de protección al 
vuelo. 


Como grupo de funcionarios públicos, no constituimos pérdidas para el Estado desde el punto de vista 
económico, sino que somos fuente de recaudación. Solo por concepto de aviones que sobrevuelan el territorio 
y no aterrizan en nuestro país, el control de tránsito aéreo recauda, aproximadamente, US$ 9:000.000 por 
año, que es bastante dinero, y esto lo dice una fuente oficial. Por otro tipo de conceptos, la Dirección 
Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica institución para la cual trabajamos, llega a recaudar 
US$ 29:000.000. Gran parte de este dinero sacando esos US$ 9:000.000 se debe a la tarea de los 
controladores de tránsito aéreo. 


Entonces, es una tarea que realiza un grupo de funcionarios que al Estado le brinda beneficios, ya sea desde 
el punto de vista económico como de la imagen del país. Nosotros queremos que Uruguay sea un país de 
primera, de avanzada, turístico, con facilidades para los visitantes. 


Actualmente, la actividad aeronáutica incide en muchas otras, por ejemplo, en el comercio, las exportaciones, 
el movimiento de los pasajeros. Por ejemplo, en el día de ayer escuché en un informativo que en el año 2009, 
por concepto de turismo de congresos, ingresaron a nuestro país US$ 57:000.000. ¡Y vaya si en esto tendrá 
que ver el transporte aéreo! Quienes vienen a nuestro país por tres, cuatro o cinco días, los turistas de 
congresos, dejan mucho dinero, y ninguno lo hace en ómnibus o en BUQUEBUS, sino en avión. Por lo tanto, 
nuestra tarea también genera, en otras áreas, un derrame importante de ingresos para el país. 


El proyecto que hoy traemos es porque hay crisis por falta de personal. ¿Por qué falta gente? Porque nuestra 
profesión no está siendo atractiva para el ingreso de nuevos funcionarios ya que no existe la carrera 
funcional. Las estadísticas oficiales proporcionadas por el Departamento Operativo de la DINACIA, 
muestran que al mes de mayo había 84 controladores, pero hoy ya no es así, porque somos 81 personas, y 
seguimos a la baja. Además, hay un agravante: un porcentaje muy alto de estos funcionarios, el 33%, es decir, 
27 personas, tienen causal jubilatoria. 


En el año 2004 éramos 120 controladores aéreos pero hoy somos 81, trabajando en situación crítica. Además, 
hay que tener en cuenta que un controlador de tránsito aéreo no se prepara de un día para otro, sino que 
debido a la alta tecnificación, lleva cinco años de trabajo que una persona pueda trabajar en forma autónoma. 


En el material que repartimos hay gráficas que muestran cómo ha sido la evolución, cuántas personas han 
egresado y cuántas han ingresado. Diez compañeros se fueron a trabajar a Sudáfrica buscando mejores 
condiciones laborales; los sudafricanos, en una actitud muy inteligente, en vez de preparar a los operadores 
decidieron pagar más para importar personas ya preparadas. De esta forma, ese país se evita incurrir en todo 
el gasto que realizó el Estado uruguayo en la preparación del controlador aéreo. 


¿Por qué no es atractiva nuestra carrera? Por el monto de los salarios, por las condiciones laborales, y porque 
no hay mejoras en la carrera funcional. Hace 21 años que somos controladores aéreos y desde que 
ingresamos por primera vez a una torre de control mantenemos el mismo grado y retribución, pero desde 
aquel entonces al día de hoy hemos adquirido mayores responsabilidades: fuimos asistentes, luego jefes de 
sector en torre de control, radaristas, más tarde jefes de radar, después instructores, pero siempre con el 
mismo grado y escalafón, pero cada vez con más responsabilidades y menos derechos. 


Este proyecto mejora todo eso y cuenta con el aval de nuestra jefatura, que es la que gestiona los recursos 
humanos. 


SEÑOR PEDEMONTE.- El material que acabamos de entregar a los señores Diputados tiene algunos 
años, pues es de 1995 y 1996. Esto lo hemos presentado en otras ocasiones, pero hasta ahora no 
encontramos eco en el Poder Ejecutivo ni el Poder Legislativo; sin embargo, actualmente estos trabajos 
ya los tiene la Oficina Nacional del Servicio Civil pues los ha enviado directamente el señor Ministro de 
Defensa Nacional, de quien dependemos. En definitiva, este proyecto está a estudio en la Oficina 
Nacional del Servicio Civil y creemos que contamos con el aval del Ministerio para llevarlo adelante. 


La contundencia de las cifras y los hechos son inobjetables. Lo que en los años 90 nosotros decíamos que iba 
a suceder, hoy es un hecho, se materializó, porque estamos trabajando con el 66% del personal pues el 33% 
tiene causal jubilatoria. 


La jubilación o el retiro del servicio activo no solo dependen de la voluntad de uno. Anualmente debemos 
pasar por el examen psicofísico, que consiste en la aplicación de exámenes muy completos, tanto en la parte 
física como psíquica. Si por cualquier motivo no aprobamos esa instancia, quedamos relegados de la función. 


Si los señores Diputados observan la gráfica circular que está en el manual podrán apreciar que la parte en 
colores amarillo, naranja y rojo corresponde a la distribución de los funcionarios de acuerdo con su edad: más 
de la mitad del personal tiene más de 40 años de edad. ¿Qué significa esto? Que probablemente tengamos 
algún problema de colesterol, en la vista o en los oídos. 


Estamos en una situación de emergencia. No precisamos que las 27 personas con causal jubilatoria se vayan, 
porque puede darse el caso de que tres o cuatro personas pierdan las instancias del psicofísico, o quieran irse 
por su voluntad, o porque ha pasado algo grave en el control porque la situación se ha deteriorado aún más 
algunas de esas personas pueden decir que no desean pasar más zozobras en ese lugar y se van para sus casas, 
y decidan jubilarse. En este caso, se produciría una fase crítica en la conformación de los turnos, lo cual 
implicaría cerrar servicios o comenzar a limitar servicios de control de tránsito aéreo. Esto significa que no 
vuela nadie, que no se puede volar. 


Debemos recordar que el desarrollo aeronáutico se lo queremos decir a los señores Diputados de la Comisión 
de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas ha generado determinado tipo de emprendimientos 
económicos que dependen del avión. No podemos pretender creer que Punta del Este por ejemplo sin una 
actividad aeronáutica como la que tiene podría ser lo que es. Quienes trabajamos allí todos los días vemos 
que a Punta del Este están llegando aeronaves provenientes de destinos que antes eran impensables. Es decir, 
el propio crecimiento aeronáutico llevó a que determinado sector de la economía y del turismo se 
desarrollara. Si empezamos a retacear la afluencia de aviones, no solo repercutirá en el control de tránsito 
aéreo sino en todas las actividades conexas. 


No queremos que vuelva a suceder lo que ocurrió en el aeropuerto de Punta del Este: en plena temporada, el 
27 de diciembre de 2009 históricamente, es el día de mayor afluencia de aviones, había un solo operador. Esa 
persona estuvo trabajando 12 horas y debió descansar; es decir, hubo determinado tiempo en que se debió 
cerrar. Lo mismo ocurrió en el aeropuerto de Carrasco. Si la cantidad y calidad de los operadores sigue 
disminuyendo, esto volverá a ocurrir. 


Creemos que con este Estatuto se puede comenzar a desandar este camino de deterioro, que ya tiene décadas. 
Esta no es una solución inmediata porque no existe. Como muy bien dijo nuestro Presidente Moreni, formar 
un controlador de tránsito aéreo lleva un mínimo de cinco años. Yo preciso tener a una persona trabajando en 
el servicio durante cinco años para que pueda desempeñar la tarea sin supervisión, pero previo a esto debe 
realizar un curso de dos años. 


También preciso que cuando haga un llamado para formar controladores se presente cierta cantidad de gente. 
Cuando nosotros nos presentamos se debió alquilar un cine porque éramos 400 personas para 15 cupos, y no 
había un lugar tan grande para tomarnos las pruebas. Actualmente, no se consiguen 15 personas que deseen 
cubrir esas 15 vacantes. 


¿Por qué? Porque contrataron la última tanda de personas como eventuales con un sueldo de $ 12.500. 


En nuestra tarea tenemos responsabilidad civil y responsabilidad penal. Entonces, ¿por $ 12.500 voy a 
arriesgar el futuro de toda mi familia, sabiendo que puedo terminar en la casa o con mi casa embargada? No; 
la carrera no es atractiva ni para ingresar ni para quedarse. Somos un funcionario público más, no tenemos 
ninguna ventaja, cumplimos la misma cantidad de horas, tenemos la misma licencia, y, además, todas esas 
otras condicionantes, es decir, responsabilidad civil, penal y administrativa, y debemos mantener nuestra 
forma física. Es por eso que hoy en día, para mucha gente, nuestra profesión no es atractiva en absoluto, y se 
van, ya sea fuera del país, a la esfera de lo privado o dentro de la Administración Pública a desarrollar otras 
tareas. 


¿Qué contiene este manual? En la primera página están los fundamentos de la normativa, que provienen de 
dos vertientes fundamentales. Una de ellas es la Organización Internacional del Trabajo, con 52 
Recomendaciones específicas para el control de tránsito aéreo que hacen a la vida y al relacionamiento del 
empleador con el controlador de tránsito aéreo. Lamentablemente, como siempre sucede en la aviación 
esperamos que acá no sea así, las recomendaciones se hacen después de un accidente. El camino de la 


seguridad en la aviación está hecho de muertes. Esto vino después de la tragedia en Tenerife, España, el 
accidente más grande en la historia de la aviación en cuanto a la cantidad de víctimas. 


La otra vertiente, que es la fuente de Derecho Aeronáutico, es la Organización de Aviación Civil 
Internacional. Esta Organización prevé claramente la existencia de un Subestatuto o Estatuto Especializado 
como se le quiera llamar para el controlador de tránsito aéreo. 


A su vez, la OACI, a través del Grupo Regional para la Ejecución y Planificación para el Caribe y América 
del Sur, tiene una carrera específica diseñada para el controlador de tránsito aéreo. Es un manual que nosotros 
incluimos al final pero solo lo que tiene que ver con el índice inicial. Si los señores Diputados lo desean, 
podemos dejar una copia de ese documento. 


Este no es un proyecto arbitrario elaborado por nosotros sino que está firmemente basado en documentación 
internacional y en documentos elaborados por organismos como la OACI, que depende de la ONU, y de 
cuyos documentos Uruguay es signatario. 


Luego, se pasa a la parte de las estadísticas, al enunciado del Estatuto con sus artículos, y las opiniones de los 
abogados que contratamos y a quienes solicitamos su opinión. Creemos que vale la pena leer estos informes, 
pues todos son favorables, salvo algunos matices. En primer lugar, figura el doctor Cassinelli Muñoz, luego, 
el doctor Gelsi Bidart para no haber sido una persona del ambiente aeronáutico tiene una concepción muy 
clara cuál era la problemática que se venía; su informe es de 1996, y también gente que estaba más 
comprometida con el tema aeronáutico, por ejemplo, el doctor Bauzá Araújo que es absolutametne partidario 
de establecer un Subestatuto, el doctor Sánchez Carnelli, y, al final, figura una ponencia de quien en su 
momento fue Asesor Letrado de la Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica, el 
doctor Vera Martínez, que hizo una ponencia sobre los paralelismos entre la carrera del controlador de 
tránsito aéreo y la del comandante de aeronave. 


Al igual que en muchos otros países como Nueva Zelanda, Canadá y creo que Australia, nosotros sostenemos 
que las carreras de controlador de tránsito aéreo y la de comandante de aeronaves son paralelas respecto a 
responsabilidades y derechos. El doctor Vera Martínez hace una ponencia, a nuestro juicio, muy atendible, de 
la carrera del controlador. 


También dejamos un manual de rápida lectura que dice qué hace un controlador de tránsito aéreo. 


SEÑOR DE TORO.- Si no entendí mal, ustedes dependen del Ministerio de Defensa Nacional. Quisiera 
saber en qué situación se encuentra el estudio de este proyecto en dicha Cartera, pues mucho de lo que 
acaban de plantear requiere de iniciativa presupuestal. El Presupuesto está a estudio. ¿Hay una 
instancia de negociación y de discusión en torno a este tema? 


SEÑOR PEDEMONTE.- Como dijimos al principio, el primer paso que dimos fue presentar este 
proyecto ante el Ministerio de Defensa Nacional. Hablamos directamente con el señor Ministro 
Rosadilla y su equipo; lo vieron con buenos ojos y lo enviaron a la Oficina Nacional del Servicio Civil 
para su estudio. Es decir que en lo que respecta al Ministerio de Defensa Nacional, creemos que está de 
acuerdo con la elaboración de este proyecto; seguimos conversando con ellos y están a favor de 
continuar adelante. 


SEÑOR POZZI.- Cuando hablamos de este tema hace cinco años la denominación era Estatuto. 
Quisiera saber por qué ahora lo llaman Subestatuto. 


SEÑOR PEDEMONTE.- Está supeditado al Estatuto General del Funcionario Público. Es un 
Subestatuto particular, como ya existe en varios organismos del Estado: los señores Diputados tienen 
un Estatuto particular, los funcionarios de las dos Cámaras tienen su propio Estatuto, los funcionarios 
policiales y los militares también tienen su propio Estatuto. 


Quiero hacer una aclaración a la pregunta del señor Diputado de Toro. Sabemos que esto tiene un 
componente presupuestal, pero no es un aumento salarial encubierto, porque nosotros vamos mucho más allá; 
se trata de la generación de una carrera funcional para quienes vienen y para quienes estamos. 


Como dijo nuestro Presidente, hay dispersión de grados e inequidades que con esto se solucionarían, o, al 
menos, eso creemos. De todas formas, teniendo en cuenta el Presupuesto del Estado y la cantidad que somos, 
esta es una pequeña solución para un gran problema que tiene y que se le viene al país. Es un problema que 
debe solucionarse. Por eso que estamos acá, pidiéndoles por favor a los señores Diputados que nos ayuden a 
solucionarlo, que nos den su apoyo cuando llegue a través del Mensaje del Poder Ejecutivo. 


SEÑOR DE TORO.- Acabo de estar en la sesión de la Comisión de Defensa Nacional, con el señor 
Ministro de Defensa Nacional, hablando del Presupuesto. 


Yo no discuto si es o no un tema salarial; sí es un asunto de carrera funcional, que tiene un importante 
componente presupuestal. Sabemos que la frazada es corta y debemos tapar toda la cama, que si sacamos de 
un lado también debemos sacar de otro, y que hay un compromiso de parte del Presidente de la República 
con el señor Ministro de Defensa Nacional respecto a hacer un importante aumento en las retribuciones del 
conjunto de las Fuerzas Armadas. La idea pasa por ahí. Podemos estar totalmente de acuerdo con el Estatuto, 
pero si no tiene financiación, no camina. Digo esto porque conozco el tema y lo he vivido más de una vez. 


SEÑOR PEDEMONTE.- Agradecemos el consejo del señor Diputado; sabemos que esto es así. 
SEÑOR POZZI.- ¿Qué incidencia presupuestal prevén ustedes que implica la aprobación del estatuto? 


Tengo cierto conocimiento del problema que ustedes plantean. Seamos francos: con o sin estatuto, no es 
razonable que un controlador aéreo gane $ 12.500. Todo el mundo tiene derecho a ganar más, pero hay que 
tener en cuenta que en este caso tienen en sus manos la vida de otras personas. 


Entonces, según sus cálculos, si se aprobara el Estatuto, ¿cuánto implicaría, en términos de recursos, para 
aumentar sus salarios? Vamos a hablar de plata, para poder entendernos. 


SEÑOR PEDEMONTE.- No se trata solo de salarios; abarca más que eso. Estimamos que el monto 
total sería de US$ 5:000.000 al año. 


Hay que tener en cuenta, por ejemplo, el IRPF, en el sentido de que el salario lo paga el Estado, pero luego se 
nos retiene este impuesto, que vuelve al Estado. 


SEÑOR MIRABALLES.- Soy Vicepresidente de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del 
Uruguay. 


Simplemente, quiero agregar una información. 


Tengo aquí copia de uno de los mensajes que nos llegan prácticamente a diario por la falta de personal, y que 
comunicamos al resto de los controles. Dice: "(...) Se implementa control de afluencia de una aeronave cada 
15 minutos por posición de ingreso" al país "debido a problemas en las comunicaciones y falta de personal". 


Así trabajamos actualmente. Por ejemplo, desde Buenos Aires quieren enviar aviones que cruzan el país para 
llegar a Brasil, pero debemos mantener la seguridad en base a estas regulaciones. Obviamente, ochenta 
personas no pueden hacer lo mismo que ciento veinte, y tenemos que mantener la seguridad. Yo solo no 
puedo atender más de cierta cantidad de tránsito; eso está regulado internacionalmente, y si procedo de otra 
manera, las responsabilidades serán mías por haberme apartado del Derecho Internacional con validez en 
Uruguay. Por eso nos basamos en estas regulaciones, y vemos que hay aeronaves que sobrevuelan por el 
costado, que se nos van por otro lugar. 


Entonces, para que tengan una idea, la tasa publicada para las aeronaves que sobrevuelan entre Argentina y 
Brasil y viceversa, es de US$ 349. Tengo acá unas fajas de proceso de vuelos que descartamos día a día y que 
una vez me acercó un compañero hoy se hace en forma electrónica, que corresponden a una noche de baja 
temporada en la que hubo treinta y tres sobrevuelos, con estas demoras de quince minutos, y con falta de 
personal. Esto nos daba US$ 11.000, reitero, en una guardia nocturna de baja temporada, con falta de 
personal y con quince minutos entre cada aeronave. 


Entendemos que en el Presupuesto Nacional esto puede verse como un gasto, pero nosotros pensamos que es 
una inversión, porque si tuviéramos los controladores necesarios, podríamos incrementar este flujo de 
aeronaves, y, a la vez, brindar un mejor servicio a las aerolíneas comerciales internacionales que sobrevuelan 
o utilizan los servicios del país. 


SEÑORA MAMBERTO.- Quiero hacer una aclaración con respecto a los números. En la cantidad que 
manejamos de aproximadamente US$ 4:500.000 de incremento, que es nominal, están incluidos los 
aportes patronales alrededor de 20%, la jubilación bonificada 23%, el aporte al FONASA 5%, y el 
aporte de vivienda 1%, que representan cantidades bastante importantes que quedan en manos del 
Estado, además del IRPF. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de los representantes de la Asociación de 
Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. 


(Se retira de Sala la delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay) 


(Ingresa a Sala una delegación de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea) 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras públicas recibe con una mucho gusto a la 
delegación de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea ACIPLA, integrada por su Presidente, el señor 
José Troncoso, el Secretario, señor Sergio Da Silveira, el Vocal, señor Aníbal Perera, y el asesor legal, doctor 
Matías Abal. 


SEÑOR TRONCOSO.- Agradecemos que se haya tenido en cuenta nuestra solicitud para concurrir a 
esta honorable Comisión. 


Si permiten, voy a ceder la palabra al asesor legal, doctor Abal, para que haga la introducción sobre el tema 
que venimos a plantear. 


SEÑOR ABAL.- Nosotros enviamos una nota a la Comisión hace tres o cuatro semanas solicitando esta 
entrevista. En ese momento, la solicitud estaba enmarcada por la ronda informativa que estaba 
haciendo el sindicato respecto a lo que era la situación de Aerovip. Me refiero básicamente a lo que 
implicaba el fletamento de la aeronave de PLUNA a Aerovip, que luego era fletada con tripulación 
argentina en Uruguay. 


Recientemente, por la vía de los hechos, esa situación cambió, porque la semana pasada la Junta Nacional de 
Aeronáutica Civil resolvió no prorrogar la posibilidad de que se siguiera realizando ese fletamento por parte 
de Aerovip. 


Entonces, más allá de poner a la Comisión en conocimiento de aquella situación, venimos a plantear algunas 
dudas que tienen que ver con ese coletazo del negocio de Aerovip, que todavía no terminan de dilucidarse. 


No sé si los señores Diputados están realmente al tanto de cómo fue todo este negocio de Aerovip, es decir, 
cuáles fueron las circunstancias jurídicas y de hecho que se dieron hasta hoy. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tenemos alguna información al respecto, pero pensábamos seguir recabando 
datos. 


SEÑOR POZZI.- Tal como dice el Presidente de la Comisión, estamos al tanto de que la Junta 
Nacional de Aeronáutica Civil revocó el permiso de vuelo de Aerovip. Tenemos información de que 
había habilitado permisos de vuelo en forma irregular, por decirlo de alguna manera. No sé si ustedes 
han confirmado o no esa situación; nosotros no hemos podido. 


De cualquier manera, creo que no deberían omitir ningún detalle en la presentación que ustedes quieran hacer 
hoy, porque, realmente, a muchos este tema nos tiene bastante preocupados. 


SEÑOR ABAL.- Entonces, quizás sea interesante hacer un breve racconto de cómo llegamos a la 
situación actual. 


Este plan de expansión de PLUNA que, a nuestro entender, por ahora, es un plan de expansión de Leadgate 
en tanto es el verdadero accionista de Aerovip y el accionista mayoritario de PLUNA, apuntaba, según se nos 
dijo al principio, a extender la operativa de PLUNA en Argentina, pero luego así fue realmente se intentó 
generar una compañía nueva, Aerovip, para que realizara vuelos desde Argentina hacia destinos en Brasil o 
en Chile. En ese marco se nos comunicó que la empresa intentaría generar esa operativa, con el argumento, 
además, de que había una aeronave, una de las siete, que estaba subutilizada en Uruguay, es decir, no había 
suficientes vuelos en PLUNA como para mantenerla activa. 


En ese entonces, el sindicato presentó varias objeciones al planteo, principalmente en cuanto a la 
subutilización o no de la aeronave. Sin perjuicio de esto, se nos propuso la posibilidad de que se arrendara 
esa nave a la empresa Aerovip. De alguna manera, esto fue tolerado en el entendido de que se iba a generar 
esa expansión de negocios en Argentina. 


Así es como inicialmente PLUNA arrienda a Aerovip esta aeronave subutilizada. A modo de preámbulo 
podemos decir que Aerovip era una empresa argentina que venía operando, que tenía un certificado de 
operador. Se hizo una transacción por la cual Leadgate compró la mayoría del capital accionario de Aerovip y 
se pasó a operar como si fuera una especie de conjunto económico con PLUNA. 


En el momento en que esa aeronave pasa a ser arrendada, en Argentina surge lo que nos comunican como un 
problema con las autoridades del Gobierno de ese país porque no les querían otorgar el permiso aeronáutico 
para hacer la explotación de sus destinos secundarios. Esa era la versión que nos transmitía Leadgate. Les 
exigían la realización de un determinado número mínimo de vuelos y tener una compañía operativa para 
demostrar la regularidad. En principio, se le otorgó una especie de permiso o de certificado de operador no 
regular en Argentina. 


En base a esto Leadgate empezó a realizar vuelos que hacía PLUNA por intermedio de esta empresa Aerovip, 
primero, bajo la modalidad de arrendamiento. Es decir, vino a Uruguay y solicitó ante la DINACIA que se le 
permitiera realizar vuelos no regulares a este país, y comenzó a hacerlos. El problema es que en el marco 
normativo que teníamos esos vuelos estaban muy limitados: los vuelos como explotador no regular estaban 
limitados a ocho al año, salvo excepciones justificadas. Entonces, tuvo que pedir a la Junta Nacional de 
Aeronáutica Civil que se le diera esa exención para poder hacer más vuelos. En ese momento, ya estaba 
haciendo más de diez vuelos por semana. Inicialmente, esos vuelos eran de PLUNA; los seis aviones de 
PLUNA dejaron de hacerlos y comenzó a realizarlos el avión que había sido alquilado por Aerovip. 


El problema surgió cuando la otra compañía, BQB, que en ese momento todavía no estaba operando pero que 
estaba iniciando sus gestiones, solicitó igual tratamiento ante la Junta. Según trascendió, la Junta resolvió que 
no se podía seguir operando con ese mecanismo irregular. 


Así surge el famoso fletamento de esta aeronave. Como mecanismo para poder seguir operando en los vuelos 
de PLUNA, Leadgate decide volver a alquilar esa aeronave que ya había sido alquilada a Aerovip por parte 
de PLUNA a través del mecanismo del fletamento, por el cual la aeronave se arrienda con todo el personal; es 
decir, PLUNA paga a Aerovip determinado monto que hasta el día de hoy desconocemos para operar con los 
pilotos de Aerovip en la malla de vuelos de PLUNA. 


Ese famoso fletamento fue un gran problema para este sindicato. De hecho, en el marco de todo ese proceso 
nosotros mantuvimos varias reuniones con la empresa en las cuales se nos prometió inclusive, consta en actas 
que no se iba a utilizar la modalidad de fletamento. ¿Por qué esto es importante? Precisamente, porque existe 
una normativa protectora de los trabajadores de la actividad aeronáutica, específicamente los RAU y el 
Código Aeronáutico, que establecen que para ser piloto de una aerolínea de bandera uruguaya es necesario 
ser uruguayo 


Mediante esta modalidad, lo que estaba pasando era que se violentaba esa norma por la vía de la elusión. Se 
fletaba una aeronave que venía con tripulación argentina, y a esa tripulación argentina se la hacía volar en los 
mismos vuelos de PLUNA. Es decir, lo que originalmente era una subutilización de una aeronave que se 
mandaba a Argentina porque aquí no podía operar, en los hechos, durante seis, siete u ocho meses terminó 


siendo una aeronave que se utilizaba igual que las otras seis en PLUNA, pero con tripulación argentina, tanto 
auxiliares como pilotos. 


Esa situación se declaró intolerable. Se realizaron varias gestiones por parte de ACIPLA; se denunció la 
situación en los diferentes órganos del Gobierno; se vino ante el Parlamento, se fue al Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social, al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a la DINACIA, y se hicieron consultas. 


Nosotros teníamos una serie de argumentos, que quizás ya no sea del caso plantear, porque, repito, parece 
que esta situación va en camino de enmendarse. Entendíamos que el fletamento en sí, más allá del perjuicio 
que causara a los pilotos, también perjudicaba el empleo nacional porque hay pilotos desocupados y los 
salarios de los pilotos porque perciben un salario fijo y otra compensación variable por la cantidad de vuelos 
que realizan, y ese fletamento quitaba vuelos a los pilotos, además de todo lo que tiene que ver con el control 
de una aeronave, en los hechos, uruguaya, garantizada por el Estado uruguayo, que, en realidad, fue alquilada 
a una empresa argentina para volver a ser utilizada por PLUNA. A partir de ese momento se pierden los 
controles del Estado, porque, en realidad, esa aeronave está matriculada en Argentina, los controles los 
realiza la autoridad argentina y ella es quien tiene las potestades para observarla y realmente efectuar las 
inspecciones sobre mantenimiento y demás detalles. 


Esa era la situación anterior. Reitero que hace pocos días la Junta Nacional de Aeronáutica Civil resolvió no 
prorrogar ese fletamento. Se decidió que dado que había trascendido la información de que lo que 
originalmente proponía PLUNA en este sistema era, precisamente, poder explotar vuelos secundarios de 
Argentina hacia Brasil y Chile, se le había otorgado esta posibilidad por parte de la República Argentina, por 
lo menos en lo que refería al puente aéreo y Punta del Este como un primer paso. 


La versión que se manejaba en el Gobierno e, inclusive, a nivel de la empresa, era que se había otorgado a 
Aerovip la posibilidad de hacer nueve vuelos de puente aéreo es decir, de Argentina a Uruguay y catorce 
vuelos a Punta del Este por semana. En ese entendido, y con todos los reparos que veníamos haciendo, la 
Junta decide no prorrogar, dado que seguir operando en esta modalidad había perdido su razón de ser, más 
aún si se tomaban en cuenta todos los perjuicios que causaba. 


El problema que se nos presenta y que venimos a plantearles es que hoy en día no se sabe muy bien en qué 
posición estamos. Paso a explicar por qué. No se sabe si esos permisos están o no revocados, es decir, si en 
Argentina realmente se los otorgaron y ahora se los revocaron, o si nunca se los otorgaron. Lo que sucede es 
que, en los hechos, el avión está parado, no está volando del lado uruguayo ni del lado argentino. 
Obviamente, todo esto genera dudas; no sabemos qué va a pasar con esa aeronave 


Nosotros siempre nos opusimos a trasladar esta aeronave a Argentina porque entendíamos que se trataba de 
una aeronave de la empresa, el 25% es del Estado, está garantizada por el Estado, y forma parte del desarrollo 
de la aerolínea de bandera uruguaya y, como tal, debía operar en Uruguay. Sin embargo, se tomó esa 
decisión, fue llevada a Argentina, y hoy está parada, en una situación que desconocemos. Obviamente, 
nosotros venimos planteando que en nuestra lógica esa nave debería operar en Uruguay, más aún si realmente 
está parada. Inclusive, hemos tenido conversaciones con la empresa en las que hemos planteado que si es 
necesario utilizar esa aeronave y no quieren rematricularla en Uruguay porque implica costos, entonces, 
procedan a arrendarla pueden solicitar que se arriende la nave que ya se arrendó y que venga a volar a 
Uruguay con pilotos uruguayos, lo que también puede ser viable. La empresa no nos ha respondido al 
respecto. 


Más preocupante aún es cómo se enmarca todo esto en la situación aeronáutica en Argentina. En ese país, a 
nivel gremial y político, desde la recompra de Aerolíneas Argentinas por parte del Estado, se viene 
desarrollando una política bastante restrictiva en lo que tiene que ver con los cielos. Ha trascendido, inclusive 
en la prensa, que se ha generado un mecanismo de presión gremial sobre las autoridades del Gobierno, 
intentando limitar la operativa de empresas extranjeras, en el caso, de Aerovip que, como ellos dicen, es una 
empresa extranjera disimulada. Eso impacta 


Creemos que será muy complicado reabrir esa situación. Hoy por hoy, es muy difícil que ese avión cumpla 
con el proyecto inicial, o, por lo menos, lo que se nos transmitió como proyecto inicial, es decir, volar desde 
Argentina a destinos secundarios. Volvemos a repetir: esto no solo se advierte por estos permisos que, 
aparentemente, han sido revocados no sabemos si ha sido así, y nos interesaría confirmarlo, sino también por 
la suspensión de los vuelos a Bariloche, sobre lo cual hay múltiples versiones. Hay quienes dicen que, en 


realidad, nunca se pidieron los permisos en forma, pero las autoridades de Leadgate dicen que se pidieron y 
se revocaron. No tenemos muy claro cómo se dio esa situación, pero esto también hace a la futura operativa 
de Aerovip desde Argentina. 


Ante la situación de tener un avión parado en Argentina, uno piensa, lógicamente, que ese avión debería 
volver acá para buscar la forma de hacerlo producir, no solo porque es una pérdida de dinero sino porque, 
además, desde este sindicato se hacen muchas reivindicaciones con respecto al uso de esa aeronave. 


SEÑOR TRONCOSO.- En el día de ayer, en el Portal de América, que dedica mucho tiempo a la 
información aeronáutica, esa información siempre llega a todos los pilotos a través del mail particular, 
se hace un "racconto" de cómo se origina el proceso en Argentina y se anuncia un paro general de 
actividades para el día 2 de agosto por parte de todos los gremios, que no se realizó porque el viernes, a 
última hora, renunció un alto directivo de la ANAC. Para nosotros es tranquilizador, porque hemos 
escuchado rumores por parte de la dirección de nuestra empresa en el sentido de que la culpa de lo que 
le pasó a PLUNA poco menos que la tiene ACIPLA, en acuerdo con los gremios argentinos. Tenemos 


lazos fraternos por ser trabajadores en la misma condición que ellos de eso no hay duda, pero no 
tenemos comunicación de ningún tipo ni estamos organizados en ese aspecto. 


Queremos entregar ese documento para que eso quede claro, porque se ha insinuado que la culpa de lo que le 
está pasando a PLUNA es nuestra, cuando nosotros fuimos tremendamente tolerantes en este proceso que 
comenzó a mediados de junio de 2009. Hay no menos de treinta actas en el Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social con relación a este tema. Después de terminada la temporada, ante el compromiso de la 
empresa de que el fletamento era hasta abril, iniciamos nuevamente la búsqueda de solución en el Ministerio, 
pero esta nunca llegó. En definitiva, la solución termina llegando por problemas de autorizaciones del Estado 
argentino, que nada tienen que ver con un sindicato de pilotos en Uruguay. Queremos que eso quede claro 
porque, para nosotros, ese rumor es una infamia. 


Por supuesto que nos solidarizamos con los gremialistas argentinos, donde están integrados los trabajadores 
de tierra, los pilotos y demás. Ellos se oponen a la política de cielos abiertos, pero no desde ahora sino de 
toda la vida. Este proceso existe desde hace mucho, y eclosionó en las vacaciones de julio con los vuelos a 
Bariloche de todas las empresas de Sudamérica que, según ellos, estaban llegando en forma indiscriminada. 
Si ven el origen de este problema, advertirán que la primera cancelación que fue a la empresa Lan Perú, a un 
vuelo entre Lima y un destino argentino, y en la cascada también se vio envuelto PLUNA. Entregaremos una 
copia del mail a la Comisión para que tengan la documentación. 


SEÑOR DA SILVEIRA.- Con respecto al tema de Bariloche, quiero especificar que Leadgate usa un 
eufemismo al referirse a PLUNA y a Aerovip como "Grupo PLUNA". En definitiva, son dos empresas 
totalmente distintas que están bajo un sistema legal absolutamente diferente y situado en dos países 
distintos. O sea que hablar de "Grupo PLUNA" no es real. No obstante, ellos hacen referencia al 
"Grupo PLUNA". 


Nosotros, los pilotos, nunca nos opusimos a la expansión de PLUNA hacia la Argentina a través de Aerovip, 
porque fue la forma que encontraron, pero sí establecimos que PLUNA era de Uruguay y Aerovip de 
Argentina, lo que no implicaba que, si había necesidad de una colaboración entre las empresas, se hiciera, 
como lo hacen todas las empresas en el mundo. En un principio, aparentemente, eso fue entendido por ellos, 
pero a raíz del fletamento se fue desvirtuando hasta llegar a la suspensión de los permisos. 


En cuanto al problema específico de Bariloche, que ocasionó bastante disturbios, inclusive a casi 
cuatrocientos pasajeros uruguayos ellos argumentan que perdieron US$ 1:000.000 en esto; nos parece 
demasiado, pero es lo que argumentan, la perjudicada era, básicamente, Aerovip, que de acuerdo con la 
información que nos proporcionó el propio Presidente Pasadores tenía permiso para volar entre Bariloche y 
Ezeiza. Sin embargo, en lugar de eso empezaron a sacar a los pasajeros desde Montevideo. Lo hicieron una 
vez, dos veces, tres veces, hasta que la autoridad aeronáutica argentina tomó una determinación y le canceló 
los vuelos. Ahí se armó lío, porque los pasajeros que ya estaban en Bariloche no pudieron retornar. Además, 
como la autoridad aeronáutica argentina estaba ofuscada con todo esto, tampoco les permitió que arrendaran 
aviones chilenos o de otra nacionalidad para poder traer a esos pasajeros desde Bariloche. Ergo, esos 
pasajeros quedaron bastante tiempo en Bariloche. Creo que, al final, volvieron por Aerolíneas o no sé cómo, 


con los gastos de hotel y demás que, obviamente, debió sostener el "Grupo PLUNA", porque, en definitiva, la 
caja es una sola. Nosotros no tenemos absolutamente ninguna implicancia con esto que pasó con Aerovip en 
Bariloche. 


Otro aspecto a tener en cuenta son los permisos para volar a Bariloche que tiene PLUNA como tal. Esos 
permisos no son regulares generalmente se hacían chárteres en la temporada de vacaciones y, normalmente, 
siempre fueron otorgados a PLUNA en virtud de los compromisos bilaterales que tiene Uruguay con 
Argentina. Ahora, la información que tenemos nosotros, dada por la DINACIA, es que Argentina no está 
cumpliendo con los acuerdos bilaterales en su afán a proteger a Aerolíneas Argentinas, una empresa que está 
perdiendo casi US$ 2:000.000 diarios, una cifra enorme inclusive para Argentina. Además, Aerolíneas 
Argentinas se ha embarcado en una enorme compra de aviones por valores millonarios en dólares, y van a 
tener que darles operatividad. Ellos saben que van a perder, pero están intentando disminuir al máximo esas 
pérdidas. En virtud de esto, Argentina está absolutamente cerrada a la operación por parte de extranjeros, 
incluso violentando los acuerdos que tiene con otros países. El objetivo de ellos es proteger a Aerolíneas 
Argentinas. ¿En qué va a terminar eso? Realmente no lo sabemos, porque los demás países, sobre todo 
Brasil, van a empezar a reaccionar. Ya hay problemas en Aeroparque. Ellos internacionalizaron Aeroparque, 
que es un aeropuerto que estaba al límite de su capacidad. Hoy por hoy, hay enormes demoras en las 
operaciones, sobre todo los fines de semana, y todavía están faltando las líneas brasileñas de Gol y TAM, que 
también reclamaron la operación en Aeroparque como contrapartida de las operaciones que hace Aerolíneas 
desde Aeroparque con destino a Brasil. Esto todavía no se ha podido implementar, pero en breve va a serlo, y 
Aeroparque va a colapsar Aeroparque es un aeropuerto que va a colapsar, en perjuicio de PLUNA, también, 
porque nosotros somos operadores habituales. Es más: éramos los únicos extranjeros que operábamos en 
Aeroparque como aerolínea regular. Esa era una postura de privilegio para PLUNA, que ahora vamos a 
perder. Inclusive, estimamos que van a restringir nuestras operaciones allí para otorgárselas a otros, porque el 
tiempo físico y la capacidad del aeropuerto no dan para la magnitud de las operaciones que están previendo. 
Digo esto con relación a lo que atañe a PLUNA. 


Aerovip es una historia que está inconclusa y no sabemos en qué va a terminar. Por ahora, el avión está 
parado en Carrasco, lo que es un riesgo en el sentido de que tenemos un avión en una situación jurídica que 
nadie entiende y tenemos el temor de que, ante las presiones de Leadgate, se termine otorgándoles el 
fletamento para permitir las operaciones. Eso es algo a lo que el sindicato se opone, máxime conociendo los 
antecedentes de esta gente. Si dicen que van a hacer tres operaciones, a la semana están haciendo diez; si 
piden permiso para diez operaciones, al mes están haciendo cincuenta. Inclusive, los documentos que han 
firmado con nosotros no tienen validez ninguna, porque los violentan tranquilamente. No nos inspiran la 
menor confianza. Esa es la realidad. 


SEÑOR ABAL.- A modo de resumen, la situación en la que estamos hoy nos genera algunas dudas. 


En primer lugar, nos gustaría saber qué va a suceder con esa aeronave parada. Nosotros vemos difícil que se 
les dé los permisos en Argentina y tenemos el temor de que, si no se los dan, para no desarmar el negocio de 
Aerovip se empiece a hacer presión para generar un nuevo fletamento de hecho, Leadgate ha manifestado 
tímidas intenciones en ese sentido, con la excusa de que sería algo puntual. Aquí hay un costo, que no es del 
Estado sino de los accionistas de Leadgate, que invirtieron en una empresa que, aparentemente, hoy no valora 
su objetivo. Eso tiene un costo importantísimo, no solo porque rematricularlo implica grandes gastos sino 
porque, además, la empresa tiene contratados a dieciséis pilotos y no sabemos a cuántos auxiliares de cabina 
a los que habría que cesar porque hoy están parados. Para nosotros, el fletamento no es la vía. De hecho, 
cuando se inició también era puntual y era por pocos vuelos, pero el mes pasado terminamos teniendo 
veintiséis, veintiocho o treinta vuelos por semana. Entonces, nuestro interés es saber qué va a pasar, pero no 
solo en lo que respecta a la aeronave que hoy existe porque, según el plan de expansión, se recibirán tres 
aeronaves nuevas de aquí a fin de año, cuyo destino tampoco conocemos. Originalmente se nos había 
trasmitido que una de esas aeronaves iba a venir a PLUNA y, aparentemente, dos a Aerovip, pero no sabemos 
qué va a pasar. Obviamente, desde el punto de vista de este sindicato tenemos la voluntad de tratar de ampliar 
al máximo la operativa de PLUNA, pero reitero desconocemos qué va a pasar. La empresa no nos da 
información al respecto y entendemos, por lo que hemos comentado con las diferentes autoridades de 
PLUNA Ente, que tampoco lo sabe el Gobierno o que, por lo menos, no lo tiene claramente definido. Esta es 
otra duda que dejamos planteada, que tiene que ver con cuál será el futuro de esta empresa. Habrá un 50% de 
expansión en aeronaves, sobre cuyo destino hay una incertidumbre total. 


Queríamos informar brevemente en qué situación estábamos, y cómo llegamos a ella. Nosotros vamos a 
adjuntar un documento que se elaboró sobre el tema de Aerovip. Coordinaremos con la Secretaría de la 
Comisión para remitirles la copia electrónica a efectos de que todos la puedan leer detenidamente. 
Obviamente, quedamos a disposición para evacuar todas las dudas que tengan. 


SEÑOR TRONCOSO.- Quiero hacer una puntualización. 


Visto y considerando la experiencia vivida en situaciones semejantes no es la primera vez que pasa, pido a 
los legisladores que tomen lo que expresaré a continuación como una inquietud de un importante sector de 
trabajadores como es el aeronáutico. No digo que la figura jurídica del fletamento como contrato de 
utilización de aeronaves deba ser borrada de nuestro Código Aeronáutico, como se ha hecho en Argentina o 
en otros países en los que directamente no existe, pero sí se la podría acotar, por lo menos, a situaciones 
excepcionales y puntuales, porque, en la historia, el régimen ha servido para que durante meses empresas 
extranjeras hagan nuestros vuelos, con la excusa que sea, lejos de desarrollar y fomentar el trabajo de los 
connacionales. En definitiva, se trata de nuestras rutas, de rutas de nuestra empresa. No queremos que haya 
más justificativo para el uso de aviones fletados, porque la condición de fletamento hace referencia a un 
avión extranjero con tripulación y gerenciamiento con responsabilidad de extranjeros respecto a todo lo que 
integra el avión, los pilotos, los auxiliares de cabina y hasta el propio mecánico. Quisiéramos que algún día lo 
pudieran considerar, haciendo, por lo menos, una enmienda al Código Aeronáutico en ese aspecto. Es una 
humilde solicitud para evitar determinadas situaciones en el futuro y poder desarrollar bien lo soberanamente 
nuestro. 


SEÑOR POZZI.- Con respecto a lo que planteaba el doctor Abal, hoy no tenemos respuesta. Todos 
tenemos, más o menos, las mismas dudas y estamos igualmente preocupados por este tema de PLUNA 
y Aerovip. 


Como bien decía el señor Da Silveira, se habla del "Grupo PLUNA", pero son dos empresas diferentes, una 
de Uruguay y otra de Argentina. Lo cierto es que para quienes no conocemos el negocio quizás, mañana 
vienen, nos explican y todo resulta diferente, no sabemos dónde está la caja. Son dos empresas diferentes, 
pero puede ser que una empresa utilice a la otra para obtener resultados. Una cosa es que el negocio de 
Aerovip funcione como se planteó de entrada, o sea para hacer cabotaje en Argentina se recaudaría para ellos 
y no interferiría en la operativa regular de PLUNA, y otra diferente es que Aerovip funcione con los vuelos 
que corresponden a PLUNA. De esa forma, sería: "Yo vendo boletos para Aerovip", pero son boletos que 
debería facturar PLUNA. La que queda sin facturar es PLUNA, empresa de la cual nosotros, como Estado, 
tenemos una parte. 


Además, si tenemos en cuenta que el tipo de avión que se está utilizando no tiene previsto el mantenimiento 
en Argentina, podemos inferir que es posible que se haga aquí, en Carrasco, por parte de técnicos de PLUNA. 
No sé si estará acordado en un contrato entre empresas que se pague ese mantenimiento. De lo contrario, la 
situación sería peor, porque se haría el mantenimiento para otra empresa, que vende boletos en la línea de 
PLUNA. Habría una salida de caja que no está muy claro cómo se hace. Esto va en detrimento de PLUNA, 
por un lado, porque PLUNA no cobra el boleto y, por otro, porque hace el mantenimiento del avión. Estas 
son cosas que a nosotros también nos tienen muy preocupados. 


Está bien que se aclare el problema que se suscitó en Bariloche, porque acá se trasmitió que era un asunto 
con los argentinos. Es cierto que habían resuelto cerrar y liquidar todo, que fue lo que pasó, así como también 
lo que ocurrió el viernes pasado, cuando decapitaron a toda la organización civil y se pedía la renuncia a todo 
el mundo porque venía un problema muy grueso. Sin embargo, no estoy seguro de cómo Aerovip tenía los 
permisos para volar a Bariloche. Se dice, por ahí no tengo información certera, que, en realidad, volaban con 
permisos no regulares que debían tramitar semana a semana. El asunto es que vendían los boletos sin saber si 
los permisos estaban autorizados. En definitiva, quedó como un lío de PLUNA la que volaba era Aerovip y 
PLUNA no tenía nada que ver y, además, se estaba vendiendo boletos para vuelos que todavía no se sabía si 
los iban a autorizar o no. La costumbre era que se autorizaran, pero pasó lo que pasó, no se autorizaron y se 
tomó como un lío de PLUNA el hecho de que cuatrocientos uruguayos quedaran trancados en Bariloche, con 
un problema bárbaro para resolver. 


Tengo cierta información, pero puede haber otra visión. Aerovip vendió pasajes para este mes sin saber si el 
fletamento iba a ser renovado o no. Eso también puede ser complicado, porque el fletamento debía renovarse 
el 31 de julio y Aerovip no sabía si en agosto el avión iba a poder seguir volando o cuándo recibiría los 
nuevos aviones, que quizá sean esos dos que llegarán en setiembre u octubre. No obstante, vendió boletos sin 
saber si podría ofrecer el servicio o no. La autoridad aeronáutica uruguaya ahora dejó el avión en el suelo, 
aunque me han comentado que podría otorgar servicio de vuelos irregulares no sé cuál es la jerga, pero no 
está confirmado. Lo cierto del caso es que, por la información que recibimos, siempre avanzamos sobre el 
hecho consumado. Entonces, hay que salir a arreglar el asunto, porque de lo contrario se generan todos los 
problemas que se están generando. 


Repito: a la vista de quienes no somos expertos en el tema, parece que estuviéramos en un boliche y que yo 
vendiera los boletos que debe vender el otro, que me ordena el boliche, pero lo paso a la cuenta del otro. Eso 
suena a que se está fugando dinero para algún lado, todo de manera legal, por supuesto. Pero esto va en 
detrimento de PLUNA, que en definitiva es la empresa que tiene la bandera uruguaya y es la que ha ayudado 
a construir lo que decían recién los controladores aéreos con respecto al turismo y a otras yerbas. Además, 
quienes conocen el mundo aeronáutico saben que los países que están sin aerolíneas de bandera quedaron 
aislados del mundo. Paraguay y Bolivia son ejemplo de ello, que están a la buena de Dios de quien se decida 
a pasar por ahí a llevar lo que haya. Esa es la verdad. A quienes de vez en cuando nos toca viajar, sabemos 
que es así. 


Ha sido claro lo que han trasmitido los delegados de ACIPLA junto con su representante legal. Hoy nosotros 
también tenemos dudas. Tenemos información, pero no tenemos certeza de nada. Veremos si nos podemos 
informar más y trasmitirlo. No obstante, quiero que tengan presente que, en mi caso, estoy profundamente 
preocupado por PLUNA y por su futuro. 


SEÑOR SANABRIA.- Quiero formular un par de preguntas con relación a las inquietudes que nos 
planteó el señor Da Silveira. En algún momento dijo que este problema que se había suscitado con los 
vuelos a Bariloche podía traer como consecuencia, en definitiva, que PLUNA perdiera parte de su 
capacidad operativa en Buenos Aires, más allá de que sabemos que Argentina está enfocada a defender 
a Aerolíneas Argentinas y que no está concediendo nuevos permisos de vuelos. ¿Consideran que toda 
esta situación con Aerovip es directamente la causante de los problemas que podamos tener en el 
futuro en cuanto a capacidad de vuelo y de seguir manejando PLUNA las líneas que tenía? No sé si la 
pregunta es clara, porque por lo menos para mí este es un tema complejo. 


SEÑOR DA SILVEIRA.- No creo que esto pueda llegar a afectar, en el futuro, la operativa propia de 
PLUNA, porque al ser empresas diferentes y al estar en países distintos no la puede afectar desde el 
punto de vista legal. Lo que decía el señor Diputado Pozzi es muy interesante. Al ser PLUNA 
responsable, en definitiva, ante los pasajeros, que son nuestros clientes, de la venta y de la 
administración de la empresa, cualquier falencia que ocurra con Aerovip recae sobre nosotros. La 
gente ve a PLUNA como responsable y, de hecho, lo es. Aerovip no tiene mantenimiento, que, 
efectivamente, se hace en Carrasco; Aerovip no tiene ventas, sino que las hace PLUNA; Aerovip ni 
siquiera tiene las certificaciones aeronáuticas que tiene PLUNA, como la ISO 9001, FOQUA y una 
serie de acreditaciones internacionales, pero utiliza las de PLUNA, lo que es ilegal. [Ninguna otra 
empresa ha protestado esta situación, sobre todo aquellas con las que PLUNA tiene acuerdos 
interlíneas, como Iberia, American Airlines, TAM o Gol. Reitero que ninguna ha protestado, pero 
podrían hacerlo, porque se están transportando pasajeros en interlíneas a través de una empresa que 
no está certificada. Esto es grave en la aviación. 


Aerovip está en camino de ser certificada, pero todavía no lo ha logrado, y no creo que lo logre porque no 
hace ni siquiera el mantenimiento. Es más, hace uno o dos días vino un inspector de ANAC a Montevideo y 
preguntó por el segundo avión de esa empresa. Lo cierto es que no hay un segundo avión. La reglamentación 
argentina prevé que una empresa, aun cuando cumpla vuelos no regulares, debe tener por lo menos dos 
aviones, y Aerovip no los tiene. En algún momento, en Argentina, se pasó información falsa. Esta persona 
estaba buscando un avión que no existe. 


No creo que eso perjudique a PLUNA en su operativa en Argentina, pero sí afecta mucho su imagen, sobre 
todo ante nuestros clientes, que son los pasajeros. Los pasajes de las cuatrocientas personas que quedaron 
tiradas en Bariloche los vendió PLUNA y no Aerovip, que no vende nada a nadie, no existe, no tiene ventas 


de pasajes. Eso es lo grave, es decir, la forma en que nos estamos desprestigiando por una empresa que 
lamentablemente no prosperó en Argentina. 


SEÑOR PERERA.- Creo que la pregunta del señor Diputado Sanabria está orientada a cómo ve el 
gobierno argentino a Aerovip. Históricamente, los Estados uruguayo y argentino, a través de sus líneas 
de bandera, PLUNA y Aerolíneas Argentinas, se repartían el tráfico, por ejemplo, del puente aéreo. Se 
repartían sesenta frecuencias semanales entre las dos líneas de bandera, en lo que podemos llamar un 
monopolio público. 


SEÑOR SANABRIA.- Era el tramo corto más caro del mundo. 
SEÑOR PERERA.- Así es. Hay que decir las cosas por su nombre. 


Esta estrategia de PLUNA es algo diferente para encarar el tránsito a través del Río de la Plata, por decirlo de 
alguna manera, porque también involucra a Punta del Este. 


No tenemos certeza de lo que estamos diciendo, pero sí hemos analizado desde el punto de vista estratégico 

cómo ve el gobierno argentino el hecho de que nosotros pongamos un caballo de Troya a Aerovip. Aquí hay 
un encuadre político, una empresa de bandera, altamente nacionalista, que es defendida codo a codo por sus 

autoridades y por sus gremios. Esto pasó con Trelew, con Bariloche y pasa con Aerovip. Ellos ven como una 
amenaza potencial para Aerolíneas Argentina cualquier otra aerolínea incluso argentina. 


Puede ser que el gobierno argentino o las autoridades de turno se hayan disgustado con eso. Esta puede ser 
una de las respuestas frente a los últimos acontecimientos. ¿Por qué ellos toman una actitud tan agresiva? 
Porque defienden con uñas y dientes lo de ellos, y tienen un encare diferente al nuestro. También debo decir 
que me molesta sobremanera tener que depender de una telenovela argentina, de los problemas internos de 
ese país. Todos estamos expectantes de qué va a pasar en Argentina. 


Hay que ser realistas y saber que si un ratón está al lado de un elefante, cuando este estornuda el primero se 
verá sacudido. Como uruguayo debo decir que me molesta tener que depender de la autoridad argentina, 
cuando en realidad PLUNA debería ser un desarrollo uruguayo para generar mano de obra nacional y puestos 
legítimos de trabajo. 


SEÑOR SANABRIA.- Si no entendí mal, en algún momento dijeron que la parte privada de PLUNA 
habla de "Grupo PLUNA" como un conjunto económico cuando se refiere al arreglo con Aerovip. 


Hace algunos años Aerovip tuvo quiebra y figuraba como una empresa con dificultades. ¿Ustedes tienen 
alguna noticia de si eso se ha solucionado? Cuando se hizo el acuerdo con PLUNA estaba quebrada. Para mí 
ese es un aspecto que también nos complica, porque si existen todas las irregularidades que ustedes han 
planteado y las irregularidades jurídicas que aún no se han solucionado es una empresa que se asocia con 
PLUNA pero con una quiebra pendiente, la situación es más grave aún. ¿Saben cómo está esa situación? 


Por otro lado, debo decir que en la Comisión hemos recibido a casi todas las partes, entre ellas al Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas. De esa instancia rescato expresiones del señor Ministro Pintado él vino a la 
Comisión tres días después de que asumieron las autoridades de PLUNA Ente cuando dijo que tenía todo 
bajo la lupa, todo a estudio, que era un tema complicado, que no todas las respuestas cerraban y que no tenía 
toda la información. 


Creo que acá hay muchas cosas desde el punto de vista jurídico y del Estado más allá de que solamente tiene 
el 25% de la empresa, que hay garantías más que suficientes respecto a nuestra capacidad accionaria y que 
vamos a tener que profundizar, porque quedan muchas cosas sin saber. Cada vez que un gremio o una 
institución vienen a esta Comisión por este tema nos trae elementos nuevos de distorsión. Entonces, en lugar 
de encaminarse la situación, aparentemente se desencamina. 


Comparto con el señor Diputado Pozzi que nosotros no estamos preparados para conocer este tema. Sin 
embargo, todo lo que he escuchado es relativamente malo o desviado de lo que originalmente fue la 
concepción y aprobación de esta sociedad 


Me interesa saber si ustedes consideran que esto tiene un rumbo a retomar, más allá del avión y del 
fletamento, que para mí es una gran irregularidad desde el punto de vista jurídico. Esta es mi opinión y no de 
la Comisión. Además, también entiendo que hay otras irregularidades jurídicas que como Diputado voy a 
tener que estudiar y quizás plantear en la Comisión o manejar de otra manera. Reitero que hay irregularidades 
flagrantes, que vienen de tiempos pasados. Desde mi punto de vista, el señor Ministro Pintado fue muy claro 
y honesto cuando en la Comisión dijo lo que tenía que decir. En algunos casos nos pidió reserva porque aún 
la información no era completa. 


Quisiera saber cuál es la opinión de ustedes al respecto. Lo que están informando corrobora otros aspectos 
que, desde otro ángulo, ya se han escuchado en esta Comisión. 


SEÑOR ABAL.- Nosotros también tenemos muchas dudas respecto a la situación jurídica de este 
grupo económico. 


Todo lo que es el marco del grupo económico está en la oscuridad. Nadie nos ha sabido comunicar 
fehacientemente qué es lo que perciben Aerovip y PLUNA por los diferentes servicios prestados. Según lo 
que nos ha comunicado Leadgate, además de las formas societarias hay un acuerdo de cooperación firmado, 
que no conocemos ni sabemos que alguien lo tenga, en el que se establecieron determinados precios por los 
alquileres, los fletamentos y los servicios prestados, es decir, la venta de pasajes o el mantenimiento de las 
naves. Reitero que nunca tuvimos acceso a esos documentos. 


Con respecto al grupo económico en sí, en el documento que haremos llegar a la Comisión también lo 
mencionamos. Como bien decía el señor Diputado Sanabria, la empresa estuvo en concordato y no sabemos 
si ya salió de esa situación ni si mantiene deudas. El hecho de que sea un conjunto económico implica que 
PLUNA S.A. pueda llegar a ser responsable desde el punto de vista jurídico por las deudas de Aerovip. Esto 
tampoco está claro. Es más, Aerovip puede llegar a tener deudas anteriores a esta asociación y sus acreedores 
podrían terminar reclamando la indemnización a PLUNAS.A. 


Lamentablemente no podemos aportar certezas en ese sentido. Hemos reclamado esa información en los 
diferentes ámbitos en que nos movemos, inclusive en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y siempre 
se han negado a proporcionarla por la reserva de confidencialidad, el secreto empresarial, etcétera. Esto 
también se lo hemos transmitido a PLUNA Ente, pero no nos han sabido evacuar la duda. 


SEÑOR PERERA.- Con respecto a la segunda parte de la intervención del señor Diputado, este es un 
tema muy dinámico y hemos decidido no poner el palo en la rueda a ningún emprendimiento privado 
porque formamos parte y vivimos de esto. En principio siempre discutíamos los puntos que no nos 
gustaban o eran más ríspidos. Cuando se decidió comenzar con Aerovip, uno de los reparos que 
teníamos era ese. 


El fletamento es la consecuencia de un posicionamiento estratégico para el área. Pongamos como ejemplo a 
COPA. Es una compañía en un país del norte que tiene tres millones y medio de habitantes, con un mercado 
similar al de Uruguay ¡qué casualidad! y un territorio que es prácticamente un tercio de nuestro país. 
Además, se encuentra muy cerca de Estados Unidos de América, tiene cuarenta y nueve aeronaves y utiliza 
como estrategia pasar por su territorio para poder transportar carga, equipaje y correo a cualquier destino. 
Alguno de los señores Diputados ha viajado por COPA y habrá podido comprobar que siempre pasa por 
Panamá. 


COPA no buscó formar una asociación en Colombia o en Estados Unidos, sino que se posicionó de esa 
manera estratégica, y fue un suceso. No quiero decir que esto sea aplicable aquí, pero sí que es otro tipo de 
planeamiento estratégico. 


Hace más de un año PLUNA decidió que para poder encarar el mercado argentina necesitaba una empresa en 
ese país. Ahí empezó todo el problema, cuya consecuencia es el fletamento, porque necesita utilizar las 
naves. Ellos dicen: "Déjenme fletar las aeronaves a ver qué me dice la ANAC". ¡Y la ANAC ya cambió tres 
veces sus autoridades! ¿Hay alguna certeza de que ese sea el posicionamiento correcto? No. Entonces, la 
empresa privada compitió libremente con otras empresas y se le adjudicó la línea de bandera y el 75% del 
paquete accionario para gerenciarlo. 


Esta es una empresa privada, pero si fuera mía y en algún momento no me diera resultado el plan estratégico 
yo no me golpearía la cabeza tres veces contra la pared y diría que aparentemente hay algo que está mal. 


Actualmente se siguen fletando aviones. En el día de ayer, el vuelo 401, que va y viene de Chile, lo hizo una 
aeronave de "Principal", porque hay un avión en el suelo. Y esto no es a causa de la autoridad uruguaya sino 
de la autoridad argentina la identificación LV en la matrícula indica que es de Argentina, que decidió cancelar 
los permisos a Aerovip. Uruguay le ha dado todo, y más no le puede dar. 


Podemos discutir durante horas si esto es bueno o malo para el país, o si el posicionamiento estratégico es 
adecuado o no tal vez no lleguemos al fondo del asunto, pero lo que no podemos discutir es que en ese 
posicionamiento aparezca la figura del fletamento porque afecta la demanda de mano de obra de los 
uruguayos. 


No somos los dueños de la verdad ni decimos si ese posicionamiento es correcto o no, pero lo que sí 
queremos es que se respeten y cumplan las leyes. 


Acá hay un plan de negocios: una empresa privada logró la adjudicación de la línea de bandera, y ahí nos 
paramos. 


SEÑOR TRONCOSO.- Todos quienes estamos en el tema aeronáutico vimos el plan de negocios de 
PLUNA como algo muy posible y esperable, porque es algo que ya realiza Panamá. No olvidemos que 
ese plan incluía vuelos diarios a Madrid y que se planeaba comenzar a volar a Estados Unidos. ¿Quién 
no sabe que American Airlines sobrevende todos sus vuelos y vuela todos los días a Miami desde 
Uruguay? ¿PLUNA no podía hacer esto? ¡Si tenía hasta la aeronave! 


Todo esto fue cambiado de un plumazo, sacaron todas las aeronaves que tenía PLUNA y trajeron estos 
aviones para hacer otro proyecto distinto que, obviamente, nosotros no controlamos. Como uruguayo tengo 
hijos y quiero que vivan en este país; es más, el de 13 años quiere ser piloto puedo decir que ese plan era 
viable pero, aparentemente, en el fondo el plan era otro. 


Lamentablemente, nos damos de bruces con el Estado argentino, que es el elefante. Sería bueno revivir el 
plan de negocios original. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de nuestros invitados. 


(Se retira de Sala la delegación de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea) 
(Ingresa a Sala una delegación de la Asociación de Funcionarios de Varadero Carmelo) 
(Ocupa la Presidencia el señor Representante Sanabria) 


—La Comisión tiene el gusto de recibir a la delegación de la Asociación de Funcionarios de Varadero 
Carmelo, integrada por los señores Julio Carbone, Romualdo Correa y Pedro Pozzo. 


SEÑOR CARBONE.- Nuestra preocupación mayor son nuestras fuentes laborales. En el Varadero se 
han construido diferentes tipos de embarcaciones: balsas, topadoras, remolcadores. Nosotros, 
egresados de la UTU, somos mano de obra especializada, y hace entre treinta y cuarenta años que 
somos funcionarios públicos. Pertenecemos al escalafón E y trabajamos 48 horas semanales, incluidos 
los días sábados. Nuestra necesidad es separarnos del escalafón administrativo. El Varadero o Astillero 
de Carmelo es el único que tiene la Dirección Nacional de Hidrografía. Somos setenta y dos 
funcionarios de todas las categorías, es decir que hay electricistas, carpinteros, etcétera. 


Queremos que se nos contemple como mano de obra especializada, porque en la Dirección Nacional de 
Hidrografía un funcionario administrativo, con 40 horas semanales de trabajo, gana entre $ 2.000 y $ 3.000 
más que nosotros. Hemos buscado soluciones pero se nos ha dicho que debemos estar contenidos en el 
Presupuesto quinquenal. 


Hace cinco años, en el Gobierno del doctor Vázquez, fuimos recibidos por el escribano Fernández a quien le 
propusimos trabajar en el horario comprendido entre la hora 7 y las 14 y 15 en Carmelo no hay mucho 
trabajo y menos para mano de obra especializada como la nuestra y le planteamos la necesidad de buscar una 
solución para aumentar el salario. Como los señores Diputados pueden apreciar en las carpetas que acabamos 
de repartir, nuestro sueldo de $ 10.000 no es mucho, y menos para un soldador de primera, un carpintero, un 
calderero o un tornero. 


Los integrantes de la Dirección anterior nos escucharon y se nos propuso trabajar con un sistema de convenio 
laboral, mediante un listado de tareas, inclusive para la construcción de balsas para el río Cebollatí. De esta 
forma trabajamos en horario corrido hasta la hora 18 y 15, parando una hora, lo que determina que nuestro 
sueldo era prácticamente el doble. 


Nosotros pretendemos mejorar nuestro salario y creemos que la forma es reconociéndonos como mano de 
obra naval especializada. 


SEÑOR CORREA.- Durante todos estos años quisimos diferenciarnos del resto de los obreros debido a 
nuestra especialización. Nosotros tenemos un oficio luego de varios años en la UTU y treinta años de 
trabajo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como ustedes han dicho, este es un reclamo de años. Quisiera saber cuál ha 
sido la última respuesta de parte del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR CARBONE.- El escribano Fernández nos dijo que no lo pudo solucionar porque, según sus 
palabras, 'se le venía el malón". Siempre nos dijo que éramos muy pocos de setenta y siete 
funcionarios en aquel momento ahora somos setenta y dos y siempre vio la posibilidad de que 
mejoráramos, porque dentro de la Dirección fue la persona que encauzó esta situación. Nosotros 
teníamos un convenio hasta el mes de febrero de este año, pero después de un mes de "impasse" 
volvimos a construir otras embarcaciones gracias a un convenio hasta el mes de diciembre. [Nuestra 
idea no es seguir trabajando de esa manera, porque tenemos que cumplir doce horas de trabajo. Todos 
tenemos una edad que está entre los cincuenta y cinco y cincuenta y ocho años y ya hay catorce 
compañeros con causal jubilatoria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No entendí bien. ¿Ustedes trabajan solo para el Ministerio o hay algún 
convenio por el cual puedan trabajar en la actividad privada? 


SEÑOR CARBONE.- Hace aproximadamente diez años presentamos un proyecto para construir las 
UPA, pero nos contestaron que no podíamos hacer ese trabajo dentro del Ministerio. Ni siquiera 
podemos hacer trabajos para la Intendencia. 


En la visita que realizaron el Director de la Dirección Nacional de Hidrografía, señor Camaño, con el 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, señor Pintado, se presentó el primer trabajo que hicimos, una 
varadura de una embarcación de un remolcador particular, con casco en madera, que opera en el Puerto de 
Palmira. Fue botado y varado. Ese fue nuestro trabajo. La reparación y el mantenimiento fueron realizados 
por personal del ámbito privado. 


En el día de ayer partió un grupo desde Carmelo hacia el Puerto de La Paloma para soldar cañerías para el 
futuro dragado. Uno de los compañeros nos llamó para avisarnos que cuando se presentaron a trabajar se 
encontraron con que la empresa particular que trabaja en el lugar, SACEEM, ya había contratado soldadores 
y habían comenzado a hacer el trabajo. Ni nuestro Jefe, ni los responsables del área de Vías Navegables de la 
Dirección Nacional de Hidrografía comunicaron que el personal particular estaba trabajando. Y nos jugamos 
la cabeza a que a esos soldadores no le pagan lo mismo que pagan por viáticos a compañeros nuestros por 
estar trabajando allá. 


Estamos dispuestos a trabajar para mantener la fuente de trabajo, que es la mayor de Carmelo en este 
momento. 


SEÑOR POZZI.- Solo quiero aclarar un punto. Cuando ellos hablan de trabajo por convenio esto se da 
no solo en este lugar sino también en AFE, por ejemplo se refieren a que se les da la posibilidad de 
hacer horas extra, de trabajar doce horas diarias. Ese es el convenio, y cuando termina se hace otro o 
no. Se trata de tareas dentro del lugar de trabajo. 


Me consta que los compañeros son de los pocos especializados en este tema, además de la gente del Dique 
Nacional. 


SEÑOR CARBONE.- Con ellos tenemos una diferencia abismal en los salarios. 


SEÑOR POZZI.- Precisamente, iba a plantear que los trabajadores del Dique tienen una situación 
salarial diferente a la de quienes nos visitan. 


Ellos forman parte de los ciento setenta o ciento ochenta trabajadores especializados en estos temas en el 
país. Si no entra gente, se termina con esto, porque en la UTU se aprenden los oficios, pero no se 
especializan. 


No sé si el problema que están planteando es de fácil solución. Sí tengo claro que hacen prácticamente el 
mismo trabajo inclusive, en el caso de los funcionarios de Varadero Carmelo se especializan más, porque 
hacen trabajos en madera; han construido lanchones y remolcadores que quienes trabajan en el Dique 
Nacional, pero el salario es muy diferente. 


Reitero que no sé cómo se puede solucionar esta cuestión. Está claro que es un tema presupuestal, pero es 
una situación que debe tenerse en cuenta. 


SEÑOR CARBONE.- Con respecto al tema salarial, precisamente, nuestro compañero, el señor Pozzo, 
tiene causal jubilatoria y hace un par de días preguntó en el BPS cuánto le correspondería de 
jubilación si se retirara a los sesenta años. Le contestaron que cobraría alrededor de $ 8.300. Entonces, 
debe seguir trabajando. 


Planteamos la posibilidad de ser excluidos del escalafón E, porque allí están comprendidos todos los 
funcionarios que prestan un servicio, y nosotros consideramos, sin desmerecer a nadie, que no es lo mismo 
un sereno o un portero que una persona que desempeña nuestra tarea. No es lo mismo hablar de un soldador 
que suelda el casco de una embarcación o de un tornero. Los vehículos de toda la Dirección van a nuestro 
taller. 


No sé si el Diputado Perrachón lo habrá mencionado, pero inclusive el Ministro Pintado, cuando entró a 
nuestra planta, dijo que aquello era un museo, porque lamentablemente la maquinaria que tenemos es vetusta, 
si bien se sigue conservando. 


SEÑOR POZZO.- Una cuestión que nosotros advertimos es que ya nos estamos yendo, nos estamos 
jubilando, y no entra muchachada. No sabemos si quieren que el taller se acabe. Ingresaron alrededor 
de veinte mujeres para hacer limpieza, pero no entró gente joven para desarrollar otras tareas. En el 
año 1970, cuando yo ingresé, sabía hacer algo, pero fui aprendiendo con la gente de más edad que 
estaba en el lugar. Ellos se fueron y quedamos nosotros. Sin embargo, hace ya casi veinte años que no 
entra nadie. Pasa uno y otro Gobierno y no se dan oportunidades a la juventud. En Carmelo, la 
juventud va a la UTU y cuando termina, ¿qué hace? Si no entra al Varadero, donde hay que hacer 
soldaduras y trabajar en madera, no tiene muchas posibilidades. No sé si los Gobiernos no ven esto, o 
no quieren verlo. 


Yo entré al Varadero a los diecinueve años. Acabo de cumplir sesenta años, soy oficial desde hace más de 
treinta años, y resulta que mi jubilación sería de $ 8.300. La verdad es que ya no tengo ganas de seguir 
trabajando. Pienso que ya cumplí. Tengo mi familia, tengo nietos. Quiero jubilarme para disfrutar un poco, 
pero tengo que seguir trabajando, porque si no, no gano nada. 


Lo peor de todo es que pasan los Gobierno y seguimos igual. El escribano Fernández nos dio horas de trabajo 
para conseguir un salario mejor, pero salimos de nuestras casas de noche y llegamos de noche. Prácticamente 


estamos más en el taller que con la familia. Buscamos otra solución. 


Nuestro trabajo está a la vista. Se han construido balsas, con urgencia, que están trabajando en Cebollatí y en 
Paso de los Toros. La mano de obra especializada está. Queremos que nos tengan en cuenta para poder ganar 
un mejor salario. No sé qué vuelta hay que buscar. No queremos estar todos en la misma bolsa de los miles 
que forman parte del escalafón E. Como decía mi compañero, no podemos estar todos considerados igual si 
cumplimos diferentes funciones. El Presidente Mujica dijo que quiere que quienes realizan el mismo trabajo 
tengan el mismo sueldo. ¡Dios quiera que eso salga! Porque en el Dique Nacional un peón gana $ 16.000 y 
yo, que soy oficial, gano $ 11.000. 


SEÑOR CARBONE.- Sería bueno que nos equipararan con los trabajadores del Dique Nacional, 
porque somos la única mano de obra especializada en este sector naval. 


A través del gremio se solicitó que se tomaran egresados de UTU, pero se nos respondió que había que 
respetar el mecanismo del sorteo para el ingreso de funcionarios. Lamentablemente, en nuestra planta 
ingresaron tres varones y catorce mujeres. De manera que este ingreso de personal no nos redituó en nada. 


Reitero que la edad promedio de quienes trabajamos en el Varadero supera los cincuenta años, por lo que 
cada vez se va haciendo más pesado el trabajo. Cuando hay que llevar una embarcación o se va a botar, como 
ha sucedido en estos días, hay que andar con tacos de hormigón de ciento veinte o ciento treinta kilos. Son 
sesenta o setenta los que se llevan por cada embarcación, para que el camión que los va a transportar entre a 
la altura adecuada. 


En cuanto a la maquinaria, hemos hecho pedidos, pero no sé si por razones de presupuesto a veces 
Hidrografía no cuenta con recursos, no tenemos la maquinaria que necesitamos. En la planta deberíamos 
tener como mínimo un montacargas, pero no lo tenemos. Contamos con una grúa a la que se le rompió el 
giro. El arreglo cuesta alrededor de $ 14.000 o $ 15.000, pero no hay dinero para la reparación. Tenemos 
estas necesidades que no se han podido solucionar debido a la falta de presupuesto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ustedes son integrantes del gremio del Ministerio de Transporte y Obras 
públicas, ¿verdad? 


SEÑOR CARBONE.- Sí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Y no tienen una vía para hacer este reclamo laboral ante el Ministerio, más 
allá de que la planta tenga problemas de falta de herramientas o dificultades de caja chica? 


SEÑOR CARBONE.- Lo hemos solicitado. Sinceramente, en el área de Vías Navegables no hay buena 
recepción. Siempre ha habido dificultades entre la capital y el interior, entre la dirección central y el 
interior, más aun cuando a nosotros nos otorgaron estos convenios y la central pidió la posibilidad de 
hacer horas extra y no le fue concedido. No hay un buen diálogo. 


Nosotros siempre quisimos hablar y nos pusieron "peros". Entonces, recurrimos al escribano Fernández, y 
también hablamos con señor Víctor Rossi. A raíz de esto se consideró que nosotros pasábamos sobre la 
Dirección de Hidrografía para hablar con estas otras personas. Pero lo hicimos porque lamentablemente no 
éramos escuchados en nuestra Dirección. 


En este momento hay un buen diálogo con el señor Ferrer y con el Director Camaño. El Director nos visitó, 
nos abrió las puertas y accedió a seguir con este convenio. 


Hoy nos enteramos, reitero, de que nuestros compañeros viajan desde Carmelo a La Paloma hace un mes que 
se pidió la comisión, con viáticos y cuando llegan se encuentran con que ya están haciendo el trabajo. 
Entonces, uno queda molesto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tal vez se debió a una falta de coordinación entre la empresa y las 
autoridades del Ministerio. La empresa está contratada; habrá un contrato o un convenio. No es culpa 


de ustedes, pero, evidentemente, tampoco de la empresa, salvo que se haya tomado atribuciones que no 
le corresponden. 


Ustedes dicen que hace un mes que se hizo la solicitud. Si yo fuera la empresa privada y durante un mes el 
Estado no me manda los soldadores... 


SEÑOR CARBONE.- No, no es así. Dije que fueron solicitados hace un mes, porque en el Varadero hay 
nuevas disposiciones en el sentido de que hay que calcular un mes antes los viáticos que se van a 
necesitar durante ese mes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En todos lados es igual, no solo en el Varadero. 
SEÑOR CARBONE.- La comisión estaba pedida para estos días. 

Puede ser que haya pasado lo que dice el señor Presidente. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Yo creo que acá hay varias cuestiones. 


El problema fundamental es el escalafón en el que están ubicados; de alguna manera, han ido quedando 
retraídos. 


Por otro lado, muchos de los más de setenta compañeros que funcionan dentro de ese esquema están llegando 
al final de la etapa de actividad, no hay una renovación, y ustedes no encuentran una retribución equivalente, 
por un lado, a la aspiración personal, y, por otro, a lo que en otros lugares del Estado se percibe por la misma 
tarea. Para mí, ese reclamo, que es estrictamente laboral, debería dirigirse directamente al Ministerio más allá 
de que haya mejor o peor línea, que es el que tiene las facultades para solucionarlo. 


Nosotros tenemos facultades para hacer o interpretar leyes, o para pedir explicaciones, pero no podemos 
intervenir directamente en un tema presupuestal del Ministerio. Cambiar de escalafón o darles otra categoría 
es un tema presupuestal y, en principio, lo tiene que arreglar el Ministro o quienes están delegados en la 
función. Nosotros podemos hacer gestiones, podemos hablar con el Ministro Pintado, que es un hombre muy 
accesible, pero, personalmente, teniendo en cuenta que este mes estaremos recibiendo el Presupuesto 
Nacional, no sé qué capacidad de maniobra existe para poder hacer este planteo al Ministro y que sea tenido 
en cuenta, más allá de que el Director de Hidrografía, que es el jefe de ustedes, según las políticas que tenga 
ordenadas, habrá hecho o no gestiones al respecto. Es una cuestión típicamente laboral y de proceso interno 
dentro del Ministerio. 


La Comisión puede acceder a dar una mano, pero no podemos legislar menos aun si no tenemos iniciativa del 
Ministro para cambiarlos de categoría o darles un aumento de sueldo, más allá de que se puede discutir en la 
instancia del Presupuesto. Todo dependerá de qué presupuesto envíe el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, cuáles son sus objetivos y cuánto es lo que puede y quiere gastar y dónde. 


Entonces, más allá de que a mí y creo que a toda la Comisión me interesa este tema porque no lo conocía me 
entero hoy de todo esto, me da la impresión de que deben trabajarlo en la interna del Ministerio con sus 
propios jefes para hacer un planteo laboral específico, porque me parece que lo que la Comisión puede hacer 
es poco. 

SEÑOR POZZI.- Concretamente ¿en qué escalafón deberían estar como personal especializado? 
SEÑOR CARBONE.- No sabemos. El escalafón E corresponde a los obreros. 


En el recibo de sueldo se indica que tenemos función sin definir. 


SEÑOR POZZI.- ¿Siempre fue así? 


SEÑOR CARBONE.- Sí, siempre fue así. Si, por ejemplo, un oficial de soldadura tiene que presentar 
un recibo de sueldo, allí no figura la función que cumple. 


Dentro de la Dirección Nacional de Hidrografía, los escalafones A, B y C corresponden a personal 
administrativo, y el escalafón E a los obreros. Compañeras nuestras del escalafón administrativo trabajan 
cuarenta horas de lunes a viernes y ganan $ 3.000 más que nosotros. 


SEÑOR POZZI.- Aparte de los escalafones A, B y C, del personal administrativo, y del escalafón E, de 
personal de mantenimiento, ¿hay otros escalafones? 


SEÑOR CARBONE.- No sabemos. 


Desde ya, estaríamos eternamente agradecidos si alguien de jerarquía pudiera hablar del Varadero y de la 
función que cumple. 


Hemos hablado con el Ministro Pintado y con el Director, pero siempre se nos responde que en el escalafón E 
hay tres mil o cuatro mil funcionarios en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y que es difícil dar un 
aumento salarial. Pero nosotros hacemos hincapié en que somos setenta y dos personas las que trabajamos en 
el Varadero de Carmelo y estamos en esas condiciones. 


SEÑOR PEDREIRA.- El señor Diputado Perrachón habló conmigo y me puso en conocimiento de 
estos temas. 


Considero que han hecho bien en venir a esta Comisión, sobre todo para desasnarnos en un montón de 
aspectos. Tenemos un montón de dudas. La primera lectura es que esta charla debe pasar por el Ministerio y 
en el marco de la discusión del nuevo Presupuesto Nacional, que es donde se definen los escalafones y lo que 
hay en cada Ministerio, de dónde depende y cuánto cuesta esto y aquello 


Tal vez nosotros podemos hacer llegar información o facilitarles algún camino a seguir. 


Me surge la duda en cuanto a si es el único astillero que tiene la Dirección Nacional de Hidrografía. 
SEÑOR CARBONE.- Hay otro pequeño en Paso de los Toros, en el que trabajan solo dos personas. 
SEÑOR POZZI.- Allí se hacen trabajo chicos. 


SEÑOR CARBONE.- Tenían allí un carpintero, que se fue al traslado de balsas, por lo que mandaron 
toda la madera para Carmelo. De manera que prácticamente el de Carmelo es el único Varadero. 


SEÑOR PEDREIRA.- Lo primero que se ocurre es que es un sector estratégico en el desarrollo del 
país, más en un momento en el que se está hablando de alternativas en el transporte, el tren y de toda 
la red hidrográfica. Me parece que el planteo debería ir por ese lado, es decir, de cómo de una u otra 
forma el Estado se está perdiendo de esto y no se está generando mano de obra y, sobre todo, 
especializarla para que pueda trabajar en el tema. 


Yo también entiendo que esta conversación sería más apropiada en el marco del Ministerio y de la próxima 
discusión del Presupuesto. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Creo que este problema está planteado en varios sectores del Ministerio, por 
ejemplo, en la parte de Arquitectura. Hay criterios que apuntan a ir cerrando el número de 
funcionarios y luego hacer contrataciones por trabajo. Estoy hablando según información que tengo 
desde hace mucho tiempo. 


Me parece que deberíamos elevar este planteo que han hecho en la Comisión al señor Ministro de Transporte 
y Obras Públicas y, especialmente, a la Dirección Nacional de Hidrografía, porque, evidentemente, existe una 
diferencia de sueldos para tareas importantes. Seguramente, el Ministerio definirá si considera que es 


importante seguir desarrollando esa tarea. Si es así, habrá que prever sueldos acordes y la incorporación de 
gente joven que vaya manteniendo la experiencia que en cualquier actividad, más en la manual, se va 
transmitiendo de los que saben mucho a los que recién empiezan. 


De manera que creo que la Comisión podría elevar este planteo para por lo menos conocer qué piensa el 
Ministerio al respecto. Una vez que obtengamos esa información, nosotros se la transmitiremos. 


Me parece importante el planteo que hemos escuchado, porque si se considera que estas tareas que van 
desapareciendo en el país son importantes, entonces, el Estado tiene que dar una mano para que esto no 
muera. Tal vez, por el contrario, el Estado considera que esto debe ser llevado a cabo por privados. Para saber 
qué se piensa al respecto reitero debemos elevar este planteo al Ministerio. 


SEÑOR CARBONE.- No solo cumplimos funciones dentro del taller. 


Por ejemplo, se construyó una balsa que cruza el Río Cebollatí, y por primera vez los funcionarios fuimos 
invitados por la Intendencia de Rocha a su inauguración. 


También se entregó otra a la Intendencia de Treinta y Tres, que cruza el arroyo Parao, y otra en San Gregorio 
de Polanco. 


Asimismo, los caños que llevaron a La Paloma fueron construidos en el Varadero. También se están 
reparando las embarcaciones que trasladan las balsas, que son llevadas por lanchas chicas y topadores. En 
este momento, estamos haciendo otro topador desde cero. 


De manera que es mucho el trabajo que se va haciendo para afuera de Carmelo, y el lugar también se hace 
conocido por esto. 


El señor Diputado Perrachón nos decía que él había pasado mil veces por allí, pero que nunca se había 
imaginado lo que es ese lugar. 


¡SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de la Asociación de Funcionarios de Varadero Carmelo, 
así como las explicaciones que nos han brindado. Creo que nos ha quedado bastante claro este tema, que por 
lo menos para mí, era desconocido. 


Vamos a tomar las previsiones. Como dijo el señor Diputado Fernández, haremos una minuta de 
comunicación y la mandaremos al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas a efectos de tener 
conocimiento cabal de cuál es la posición que tiene el Ministerio al respecto. En cuanto tengamos una 
respuesta, se la comunicaremos. 


(Se retira de Sala la Asociación de Funcionarios de Varadero Carmelo) 


Se pasa a considerar proyecto relativo al Instituto Nacional de Logística. 
SEÑOR POZZI.- Propongo que el señor Diputado De Toro sea el miembro informante. 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


